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INFO ARTIKEL                              ABSTRACT/ ABSTRAK 
Soekarno Hatta International Airport (CGK) is currently not only the 
busiest airport in Indonesia, but has become the busiest airport in the Asia 
Pacific region. Th traffic of passengers each year is not proportional to the 
terminal capacity so that it experiences overcapacity. This study aims to 
assess the capacity and passenger flow of Terminal 1 Soekarno Hatta 
International Airport by identifying passenger behavior patterns in the use 
of processing time, passenger queuing, space and the number of facilities 
required. Furthermore, the implementation of the dynamic capacity concept 
will be carried out in increasing the capacity of Terminal 1 of Soekarno Hatta 
International Airport so that it can provide suggestions for changes or 
recommendations in dealing with the overcapacity that occurs. The analysis 
is carried out using the implementation of the dynamic capacity concept at 
peak hours with restrictions on the airside area (runway & apron capacity) 
which is considered not to affect terminal capacity. The balancing capacity 
approach is used in this analysis in determining the capacity of each 
Terminal 1’s processor by considering the bottlenecks that occur so that the 
capacity increase is 3 times the capacity of Terminal 1 Soekarno Hatta 
International Airport. Each sub terminal 1 has a capacity of 3,000,000 
passengers per year which can be increased to 10,090,000 passengers per 
year with several changes that must be made including reducing processing 
time, increasing space, adjusting service levels and adding additional 
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Bandara Internasional Soekarno Hatta (CGK) saat ini bukan hanya 
menjadi bandara tersibuk di Indonesia, namun telah menjadi bandara 
tersibuk di wilayah Asia Pasifik. Lonjakan penumpang tiap tahunnya tidak 
sebanding dengan kapasitas terminal sehingga mengalami overcapacity. 
Penelitian ini bertujuan untuk penilaian kapasitas dan alur kerja Terminal 
1 dengan mengidentifikasi pola perilaku penumpang (passenger behavior) 
dalam penggunaan waktu pemrosesan fasilitas (processing time), antrean 
penumpang (passenger queueing), ruang (space) dan jumlah faslitas yang 
dibutuhkan (number of facilities). Selanjutnya akan dilakukan implementasi 
konsep dynamic capacity dalam peningkatan kapasitas Terminal 1 Bandara 
Internasional Soekarno Hatta sehingga dapat memberikan usulan 
perubahan/rekomendasi dalam mengatasi overcapacity yang terjadi. 
Analisis yang dilakukan menggunakan implementasi konsep dynamic 
capacity pada jam puncak (peak hour) dengan pembatasan pada area sisi 
udara yang dianggap tidak mempengaruhi kapasitas terminal. Pendekatan 
keseimbangan kapasitas (balancing capacity) digunakan dalam analisis ini 
dalam penentuan kapasitas setiap fasilitas pemrosesan (processor) 
Terminal 1 dengan mempertimbangkan bottleneck yang terjadi sehingga 
didapatkan peningkatan  kapasitas  menjadi 3  kali  dari  kapasitas  Terminal  
1   Bandara Internasional Soekarno Hatta. 
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Pertumbuhan pergerakan penumpang 
setiap tahunnya mengalami peningkatan yang 
cukup signifikan, tidak sebanding dengan 
kapasitas terminal sehingga kondisi sekarang 
di Bandara Internasional Soekarno Hatta 
mengalami overcapacity. Bandara 
Internasional Soekarno Hatta (CGK) 
mempunyai 3 (tiga) terminal yang menjadi 
penyokong utama operasional pergerakan 
penumpang sebelum memasuki pesawat. 
Terminal 1 & Terminal 2 merupakan terminal 
yang dibangun pada tahun 1985 dengan 
konsep yang sangat kental budaya lokal serta 
taman tropis dan direncanakan mampu 
menampung penumpang hingga mencapai 
kapasitas 9.000.000 penumpang per tahun 
untuk setiap terminalnya. Terminal 3 
Ultimate merupakan terminal baru dengan 
konsep modern airport with traditional 
flavour yang dibangun selesai pada tahun 
2016 dan direncanakan mampu menampung 
penumpang hingga 25.000.000 penumpang 
per tahun. Dengan adanya beberapa terminal 
tersebut total kapasitas seluruh terminal di 
Bandara Internasional Soekarno Hatta ini 
sebesar 43.000.000 penumpang per tahun. 
Setiap tahunnya Bandara Internasional 
Soekarno Hatta mengalami peningkatan 
jumlah jasa bandara yang cukup signifikan 
hingga pada akhir tahun 2018, pergerakan 
jumlah penumpang di Bandara Internasional 
Soekarno Hatta (CGK) mencapai 66.908.159 
penumpang dan menempati peringkat ke-18 
bandara tersibuk di dunia berdasarkan data 
World’s 20 Busiest Airport yang dirilis oleh 
Airports Council International pada tahun 
2019, melampaui Bandara Internasional 
Changi di Singapura dan Bandara 
Internasional Denver di Amerika Serikat. 
Pertumbuhan jumlah penumpang hingga 
sebesar 6,2% ini tentu saja dibarengi dengan 
peningkatan lalu lintas pesawat udara yang 
beroperasi di Bandara Internasional 
Soekarno Hatta. 
Penumpang yang mempunyai tujuan agar 
segera sampai di Boarding Lounge 
dikarenakan waktu take off sudah semakin 
dekat, akan memberikan pola perilaku 
penumpang dengan proses yang cepat dan  
jarak dengan jalur yang minimum, sehingga 
alur penumpang (passenger flow) tersebut 
menjadi lebih singkat. Beda halnya dengan 
penumpang yang masih mempunyai waktu 
luang (dwell time) dan ingin mengeksplor 
seluruh area terminal akan memberikan pola 
perilaku lebih santai dan tidak tergesa gesa 
dalam setiap prosesnya, sehingga penumpang 
akan menggunakan fasilitas yang ada secara 
optimal. Perilaku penumpang sangat 
mempengaruhi waktu proses operasional 
yang dibutuhkan (Postorinoa & Paganalib, 
2018). 
Setiap fasilitas atau processor di terminal 
yang meliputi Check in Counter, Self Check in, 
Security Check Point, Boarding Lounge 
mempunyai standar minimum waktu yang 
dibutuhkan dalam setiap prosesnya. Dengan 
adanya processing time setiap fasilitas juga 
tidak terlepas dari jumlah dan panjangnya 
antrean penumpang (passenger queueing)  
menggunakan fasilitas tersebut. Processing 
Times (waktu proses) fasilitas di Terminal 
Bandara Internasional Soekarno Hatta masih 
belum termonitor dengan baik dikarenakan 
banyak fasilitas operasional yang tidak 
optimal digunakan. Banyak Check in counter 
tidak digunakan seluruhnya saat terjadi 
antrean yang cukup panjang hingga banyak 
fasilitas boarding pass automatic gate yang 
tidak digunakan saat peak hour terjadi.  
Jumlah fasilitas (number of facilities) yang 
digunakan dalam setiap proses operasional 
terminal mempengaruhi banyaknya jumlah 
penumpang yang dapat ditampung dan 
seberapa cepat penumpang dapat diakomodir 
untuk diproses di area selanjutnya. Tingkat 
kepadatan pada terminal dapat dianalisis 
dengan  menambah jumlah fasilitas sehingga 
      Setiap sub terminal 1 mempunyai kapasitas 3.000.000 penumpang/tahun yang dapat ditingkatkan menjadi 
10.090.000 penumpang/tahun dengan beberapa perubahan yang harus dilakukan meliputi pengurangan waktu 
pemrosesan (processing time), penambahan area (space), penyesuaian tingkat layanan dan penambahan fasilitas 
yang dapat mempercepat waktu pemrosesan (processing time). 
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dapat mengurangi jumlah antrean yang 
terjadi (Ahyudanari & Vandebona,2005). 
Beberapa masalah yang terjadi pada 
Terminal Bandara Internasional Soekarno 
Hatta yang telah dijelaskan dengan 
pertimbangan lahan yang terbatas, biaya 
cukup tinggi serta lonjakan penumpang tiap 
tahunnya diperlukan sebuah solusi yang 
komprehensif dalam menyelesaikan 
problematika dimaksud. Konsep Dynamic 
Capacity dengan pendekatan ruang dan waktu 
serta pertimbangan pertimbangan analisis 
kapasitas diharapkan dapat mampu menjadi 




Manajemen operasi sangat penting bagi 
kelangsungan bisnis di dalam perusahaan, hal 
ini dikarenakan untuk mengelola semua hal 
yang berkaitan pada operasional perusahaan. 
Manajemen operasi adalah pengaturan 
operasi bisnis yang mempunyai fokus pada 
proses produksi barang dan jasa, serta 
memastikan proses operasi bisnis yang 
berlangsung secara efektif dan efisien. 
Menurut Heizer dan Render (2017:4) 
Manajemen operasi merupakan serangkaian 
dari aktivitas yang menciptakan nilai dalam 
bentuk barang dan jasa dengan mengubah 
masukan yang dibutuhkan menjadi keluaran 
yang diharapkan.  
Menurut ADRM 11th  Edition (2019 : 756) 
proses bersifat iteratif pada suatu tahap 
validasi yang memungkinkan untuk 
diperlukan  kembali  untuk pengulangan satu 
atau lebih langkah atau melanjutkan ke 
langkah berikutnya dan menurut Heizer & 
Render (2017:217) proses perlu pengaturan 
untuk memastikan bahwa produk dibuat 
sesuai dengan spesifikasi (pendekatan 
berbasis manufaktur untuk kualitas) dan 
suatu proses yang mengabaikan salah satu 
dari langkah-langkah yang telah ditentukan 
tidak akan menghasilkan produk yang 
berkualitas.  Pengukuran perancangan proses 
dalam penelitian ini diamati dari operasional 
penumpang yang terjadi dalam Terminal 1 
Bandara Internasional Soekarno Hatta. 
Aktivitas jumlah penumpang pada jam sibuk 
(peak hour) menjadi dasar dari penelitian 
dengan pendekatan keseimbangan jumlah 
penumpang sibuk yang terjadi di setiap 
fasilitas operasional. 
Menurut Ashford (2011:235) Kapasitas 
dalam arti yang paling umum mengacu pada 
ukuran kuantitatif untuk penyediaan layanan 
fasilitas pemrosesan untuk mengakomodasi 
permintaan yang berkelanjutan dengan 
keluaran yang maksimum atau pasokan 
layanan selama periode waktu tertentu yang 
diberikan kondisi layanan. Dalam ACRP 
Report 25 (2010:147) Kapasitas adalah 
ukuran keluaran atau kemampuan dalam 
sistem yang mampu mengatur tingkat 
kepadatan dan penundaan dalam sebuah 
fasilitas. Sedangkan menurut Horonjeff & 
McKelvey (1993), kapasitas merupakan 
serangkaian kemampuan memproses pada 
suatu fasilitas pelayanan dalam jangka kurun 
waktu tertentu.  
Menurut Goldart (1948) Theory of 
Constraint merupakan suatu metodologi 
untuk mengidentifikasi faktor pembatas yang 
menjadi penghambat mencapai tujuan dan 
kemudian secara sistematis meningkatkan 
kinerja sehingga faktor tersebut tidak lagi 
menjadi pembatas. Menurut Heizer & Render 
(2017) Theory of Constraint adalah bagian 
dari pengetahuan yang berhubungan dengan 
apa pun yang membatasi kemampuan 
organisasi untuk mencapai tujuannya. 
Menurut Swink (2010) Theory of Constraints 
adalah keseluruhan sistem manajemen dalam 
berusaha untuk meningkatkan kinerja sistem 
dengan mengidentifikasi, memfokuskan, dan 
mengelola kendala yang ada (constraints). 
       Menurut Swink (2010) bottleneck 
merupakan suatu kegiatan atau sumber daya 
yang menjadi kendala atau membatasi output 
dari suatu proses. Sedangkan menurut Heizer 
& Render (2017) bottleneck adalah faktor 
pembatas atau kendala yang menjadi 
penghambat proses dalam suatu sistem. 
Menurut Stevenson (2018) bottleneck 
operation adalah sebuah kegiatan dalam 
urutan operasi yang kapasitasnya lebih 
rendah dari kapasitas operasi yang lain. 
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Dengan mengetahui posisi terjadinya 
bottleneck operation dalam sebuah sistem 
operasional maka kapasitas pada setiap 
fasilitas pemrosesan harus mempunyai nilai 
minimal dari nilai kapasitas fasilitas yang 
mengalami bottleneck operation. 
Menurut ADRM 11th  Edition (2019), 
Dynamic Capacity Concept mengacu pada 
pemrosesan maksimum atau laju aliran 
penumpang bandara melalui subsistem atau 
fasilitas operasional per satuan waktu. Satuan 
waktu aktual yang dipilih sebagai indeks 
pengukuran tergantung pada sifat operasi. 
Setiap peningkatan permintaan penumpang 
(passenger demand) di atas kapasitas dinamis 
akan menyebabkan peningkatan antrean. 
Konsep Dynamic Capacity ini memiliki 
beberapa indikator yang dibutuhkan dalam 
proses perhitungan dan analisis dengan 
mempertimbangkan kapasitas pemrosesan 
dan kapasitas sirkulasi. Menurut ADRM 11th  
Edition  (2019), dijelaskan beberapa indikator 
yang menjadi parameter penting konsep ini 
yang meliputi : (1) Waktu Pemrosesan 
(Processing time), Menurut Advisory Circular 
150/5360-13A, Airport Terminal Planning, 13 
July 2018, kapasitas sebuah bandara sangat 
dipengaruhi oleh waktu proses (processing 
time) yang disediakan setiap fasilitas 
operasional di dalam terminal. Sedangkan 
menurut PM 178 Tahun 2015 waktu 
pemrosesan yaitu waktu yang dapat diukur 
sejak proses operasional mulai dilakukan 
hingga selesai. Menurut N. Ashford, N. 
Hawkins, and M. O'Leary (2008) dijelaskan 
kekurangan perencanaan kapasitas sebuah 
terminal  pada saat ini adalah belum 
memasukkan parameter processing time  
dalam proses perencanaannya sehingga saat 
implementasinya fasilitas dan infrastruktur 
pada terminal masih kurang optimal dalam 
pelayanannya; (2) Perilaku Penumpang 
(Passenger Behavior), Dengan memahami 
perilaku penumpang merupakan kunci bagi 
maskapai penerbangan dan bandara untuk 
meningkatkan produk dan layanan serta 
dalam strategi pemasaran. Proporsi perilaku 
penumpang akan membantu dalam 
menentukan fasilitas dan teknologi yang 
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digunakan. Menurut Ma, W., Kleinschmidt, T., 
Fookes, C. & Yarlagadda, P. K. D. V. (2011), 
Sifat-sifat penumpang (passenger behavior) 
memiliki efek mendistribusikan penumpang 
di dalam ruang dan menghasilkan waktu 
proses yang lebih besar di area 
keberangkatan, dan antrean check-in serta 
beberapa fasilitas terminal lainnnya. Menurut 
Horonjeff (1969), Distribusi penumpang pada 
jam puncak di setiap fasilitas operasional 
memiliki karakter dan pola perilaku 
(passenger behavior) yang berbeda masing 
masing sehingga diperlukan analisis dan 
perhitungan yang lebih detail pada jam 
puncak. Sedangkan menurut Maria Nadia 
Postorinoa, Luca Mantecchinib, Caterina 
Malandrib, Filippo Paganellib (2018), Pola 
perilaku penumpang (passenger behavior) 
sangat mempengaruhi waktu proses 
operasional yang dibutuhkan; (3) Antrean 
Penumpang (Passenger Queueing), Setiap 
fasilitas yang digunakan mempunyai waktu 
pemrosesan yang digunakan untuk melayani 
setiap penumpang. Menurut Amalia Defiani 
(2012), Panjang dan waktu antrean 
dibutuhkan dalam proses perencanaan 
sirkulasi dan kapasitas terminal bandara. Saat 
penambahan penumpang yang menggunakan 
fasilitas tersebut maka akan terjadi antrean di 
belakang fasilitas tersebut, sehingga perlu 
dirancang sedemikian rupa sehingga panjang 
antrean dan waktu antrean tidak mengurangi 
kenyamanan pengguna jasa bandara; 
(4)Menurut ADRM 11th   Edition (2019) , 
Ruang (Space) yang dibutuhkan dalam proses 
operasional sebuah terminal mempunyai 3 
(tiga) fungsi yang berbeda meliputi area yang 
digunakan sebagai fasilitas operasional, area 
untuk sirkulasi penumpang dan area yang 
digunakan untuk memproses penumpang 
pada setiap fasilitas. Menurut N. Ashford, N. 
Hawkins, and M. O'Leary (2008), kebutuhan 
ruang (space) dalam sirkulasi dan 
pemrosesan penumpang mempengaruhi 
perencanaan kapasitas terminal bandara. 
Menurut Richard de Neufville, M.ASCE, and 
Steven C. Belin, A.M.ASCE (2002), kebutuhan 
ruang tunggu yang dirancang fleksibel dan 
dapat disharing dalam penggunaannya, dapat 
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menghasilkan efisiensi operasional sekitar 
30-50%, jauh lebih banyak daripada yang 
ditunjukkan oleh pedoman FAA, sehingga 
dapat mempengaruhi kapasitas terminal pada 
kurun waktu tertentu. (5) Jumlah Fasilitas 
Operasional (Number of Facilities), Menurut 
Ahyudanari & Vandebona (2005), Kepadatan 
dalam terminal dapat diatasi dengan 
penambahan jumlah fasilitas operasional 
sehingga kepadatan dapat terurai dan 
terdistribusi secara merata. Jumlah fasilitas 
(number of facilities) ini sangat berpengaruh 
dalam proses perencanaan kapasitas 
dikarenakan dengan banyaknya fasilitas yang 
dipasang juga akan menambah luasan yang 
dibutuhkan. Menurut Richard de Neufville, 
M.ASCE, and Steven C. Belin, A.M.ASCE (2002), 
kebutuhan jumlah fasilitas operasional yang 
diperlukan dalam melayani penumpang harus 
menyesuaikan jumlah dan distribusi 
penumpang pada jam sibuk. 
Kerangka Pemikiran. Proses dan Kapasitas 
merupakan isu utama dalam penelitian ini, 
Menurut Heizer & Render (2017) 
perancangan proses dan kapasitas 
merupakan strategi dalam mengoptimalkan 
proses operasional yang ada dengan 
mendapatkan hasil yang efektif dan efisien. 
Menurut N. Ashford, N. Hawkins, and M. 
O'Leary, (2008), Perencanaan sebuah 
terminal bandara dipengaruhi beberapa 
variabel yang meliputi perilaku penumpang, 
waktu pemrosesan, besaran ruang yang 
dibutuhkan, dan jumlah fasilitas operasional 
yang dibutuhkan. Beberapa variabel 
dimaksud merupakan parameter yang 
dibutuhkan dalam penggunaan konsep 
Dynamic Capacity sesuai ADRM 11th Edition 
(2019). Beberapa variabel yang mempunyai 
peranan penting dalam perancangan proses 
dan kapasitas tersebut memiliki keterkaitan 
dan hubungan antar variabel.  Perilaku 
penumpang (passenger behavior) 
memberikan pengaruh yang cukup signifikan 
pada waktu pemrosesan (processing time) 
sebuah fasilitas. Menurut Ma, W., 
Kleinschmidt, T., Fookes, C. & Yarlagadda, P. K. 
D. V. (2011), Sifat-sifat penumpang (passenger 
behavior) memiliki efek mendistribusikan 
penumpang di dalam ruang dan menghasilkan 
waktu proses yang lebih besar di area 
keberangkatan, antrean check-in dan 
beberapa fasilitas operasional lainnya. 
Fasilitas operasional dalam melayani 
penumpang yang menggunakannya selain 
membutuhkan waktu pemrosesan juga 
membutuhkan ruang (space) dalam 
prosesnya. Menurut Richard de Neufville, 
M.ASCE, and Steven C. Belin, A.M.ASCE (2002), 
ruang tunggu yang dirancang fleksibel dan 
dapat digunakan untuk sharing dapat 
menghasilkan efisiensi operasional sekitar 
30-50% jauh lebih banyak daripada yang 
ditunjukkan oleh pedoman FAA., hal ini 
menjelaskan bahwa variabel ruang (space) 
sangat mempengaruhi perancangan kapasitas 
terminal bandara. 
Distribusi penumpang yang terjadi saat 
jam puncak menjadi pertimbangan dalam 
penentuan dalam jumlah fasilitas operasional 
yang dibutuhkan. Jumlah penumpang yang 
datang dalam kurun waktu bersamaan akan 
menjadi bottleneck yang akan mengakibatkan 
antrean panjang terjadi dan tingkat layanan 
menjadi turun. Menurut Nityangini Jhala and 
Pravin Bhathawala (2017), mengurangi 
panjang antrean dan waktu tunggu aktual 
akan meningkatkan kepuasan pelanggan. 
Menurut E. Ahyudanari & U. Vandebona 
(2005), tingkat kepadatan penumpang yang 
terjadi di dalam terminal dapat dianalisis dan 
diketahui dari jumlah dari check in counter 
yang sedang beroperasi. Menurut ADRM 11th 
Edition (2019), hubungan antara variabel 
variabel yang telah dijelaskan sebelumnya 
meliputi perilaku penumpang (passenger 
behavior), waktu pemrosesan  (facilities 
processing time), ruang (space), antrean 
penumpang (passenger queueing), dan jumlah 
fasilitas operasional yang dibutuhkan 
(number of facilities) menjadi variabel penting 
dalam penggunaan konsep dynamic capacity 
sehingga akan didapat keseimbangan 
kapasitas di setiap fasilitas operasional 
Terminal 1 Bandara Internasional Soekarno 
Hatta. Dengan adanya keseimbangan 
kapasitas ini akan dapat menghindari dan 
mencegah bottleneck yang ada serta 
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perpindahan bottleneck ke fasilitas yang lain 
sehingga diharapkan akan memberikan 
usulan dan rekomendasi untuk peningkatan 
kapasitas Terminal 1 Bandara Internasional 








Metode Pengumpulan Data 
Penelitian yang dilaksanakan merupakan 
studi implementasi konsep Dynamic Capacity 
dalam peningkatan kapasitas Terminal 1 
Bandara Internasional Soekarno Hatta. 
Metode yang digunakan dalam penelitian ini 
menggunakan metode kualitatif dengan 
pendekatan studi kasus. John W. Creswell & J. 
David Creswell (2018), menjelaskan metode 
penelitian kualitatif merupakan sarana untuk 
mengeksplorasi dan memahami makna 
individu atau kelompok dalam penyelesaian 
masalah sosial atau manusia dengan 
menggunakan pertanyaan dan prosedur yang 
muncul, pengumpulan data, analisis data 
secara induktif dan membuat interpretasi 
makna data serta dalam proses laporan 
tertulis akhir memiliki struktur penulisan 
yang fleksibel.  Sedangkan pendekatan Studi 
kasus adalah sebuah pendekatan dalam 
metode kualitatif di mana peneliti 
mengeksplorasi secara mendalam suatu 
program, acara, aktivitas, proses, atau satu 
atau lebih individu. Sedangkan menurut 
menurut Uma Sekaran & Roger Bougie (2016) 
Studi kasus berfokus pada pengumpulan 
informasi tentang objek, peristiwa, atau 
aktivitas tertentu, seperti bisnis tertentu unit 
atau organisasi.   
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Operasionalisasi Variabel 
Menurut M. Shuttleworth (2008) 
Operasionalisasi variabel merupakan proses 
dalam mendefinisikan variabel secara ketat 
menjadi faktor yang dapat diukur. 
Operasionalisasi variabel ini digunakan untuk 
memberikan gambaran variabel yang jelas 
terhadap konsep dan metode yang digunakan, 
sehingga tidak akan terjadi perbedaan dan 
untuk memberikan kemudahan dalam 
penentuan variabel pengukuran  
 
Tabel 1. Operasionalisasi Variabel 
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Keamanan ke 1 






























operasional pada  
Pemeriksaan 
Keamanan ke 2 














operasional pada  
















operasional pada area 
pengambilan bagasi  




































































Check Point 1) 
















Check in dan Self 
Check in yang 
dibutuhkan 
Jumlah 














Check Point 2) 
 













Jumlah Gates yang 
















Penggunaan data dalam penelitian ini 
hanya berupa data sekunder yang didapat 
dari data record yang dimiliki PT Angkasa 
Pura II (Persero). Data sekunder ini 
merupakan data yang didapat dari record 
tahun 2015 hingga 2019 yang dimiliki PT 
Angkasa Pura II (Persero) serta dapat 
mewakili data data yang dibutuhkan dalam 
proses analisis data penelitian ini 
 
Teknik Pengambilan Data 
Teknik pengumpulan data dalam 
penelitian ini hanya dapat dilakukan dengan 
pengumpulan data sekunder dari PT Angkasa 
Pura II (Persero) dan dokumentasi. Data 
sekunder didapatkan dengan menghubungi 
Unit Airport Engineering Development sebagai 
Unit yang mempunyai data data tersebut 
Rancangan Data Analisis 
Rancangan analisis data yang akan 
digunakan dalam penelitian ini dengan proses 
diawali dengan analisis penentuan 
penumpang pada jam puncak (peak hour) 
dengan beberapa metode dari referensi yang 
ada seperti Metode Jam Puncak PM 178 Tahun 
2015, Metode Peak Month Average Day 
(PMAD), Metode Standard Busy Rate (SBR), 
dan Metode Busy Day. Metode jam puncak 
yang direkomendasikan oleh Direktorat 
Jenderal Perhubungan Udara mengadopsi 
dari peraturan yang pernah dikeluarkan oleh 
Federal Aviation Administration (FAA) AC 
150/5360-13 Planning And Design Guidelines 
For Airport Terminal Facilities menjelaskan 
bahwa secara empiris. Metode Peak Month 
Average Day (PMAD) merekomendasikan 
bahwa tiga hingga lima tahun data historis 
agar dapat dianalisis untuk menentukan 
bulan puncak di bandara yang akan diteliti. 
PMAD adalah hari yang paling dekat mewakili 
hari rata-rata di bulan puncak. Metode 
Standard Busy Rate (SBR) dapat dihitung 
secara berbeda berdasarkan operator 
bandara yang membutuhkan , tetapi definisi 
yang diterima secara umum adalah jam 
tertinggi ke-30 dari traffic penumpang 
tahunan. IATA mendefinisikan hari yang 
digunakan untuk desain (Busy Day), sebagai 
hari tersibuk kedua dalam minggu rata-rata 
selama puncak bulan. Dalam penentuan 
minggu rata-rata, penumpang atau 
pergerakan bulanan dibagi dengan jumlah 
minggu pada bulan puncak atau jumlah hari 
dalam sebulan dikalikan tujuh. Periode tujuh 
hari (Senin hingga Minggu) yang paling dekat 
dengan rata-rata minggu dipilih dan hari 
tersibuk kedua di minggu selama periode itu 
diidentifikasi. Akhirnya, profil per jam untuk 
hari tersibuk kedua kemudian dianalisis 
untuk menentukan jam puncak. 
Beberapa metode akan didapatkan jumlah 
penumpang yang pada jam puncak (peak 
hour) yang akan digunakan sebagai 
pembanding serta acuan dalam penentuan 
kapasitas di tahap selanjutnya. Perhitungan 
kapasitas setiap fasilitas operasional 
menggunakan konsep dynamic capacity 
menjadi dasar dari penelitian ini, dengan 
menentukan nilai variabel yang paling 
mewakili akan mendapatkan nilai kapasitas 
optimal di setiap fasilitas operasional. 
Selanjutnya akan dipilih nilai kapasitas 
terkecil dari seluruh fasilitas yang ada. 
Pemilihan kapasitas dengan nilai terkecil ini 
dikarenakan guna mendapatkan fasilitas yang 
menjadi acuan kapasitas saat terjadi jam 
sibuk sehingga tidak mengalami antrean dan 
bottleneck pada fasilitas operasi tersebut. 
Prinsip yang digunakan dalam analisis 
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perhitungan kapasitas ini adalah 
keseimbangan kapasitas setiap fasilitas 
operasional (balancing capacity). Dengan 
penggunaan konsep kapasitas dinamis pada 
Terminal 1 Bandara Internasional Soekarno 
Hatta diharapkan mampu meningkatkan 
kapasitas existing serta mengatasi 
permasalahan overcapacity yang pernah 
terjadi ditahun 2016 hingga 2018. 
 
 
Gambar 2. Ilustrasi Rancangan Data Analisis 
 
 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
Deskripsi Lokasi Penelitian 
Penelitian ini dilakukan pada Terminal 1 
Bandara Internasional Soekarno Hatta yang 
saat ini sedang dilakukan pengembangan 
pada Sub Terminal 1 C. Pada tahun 1985, 
Terminal 1 Bandara Internasional Soekarno 
Hatta dibangun dengan kapasitas yang telah 
di desain konsultan perencana dari Perancis 
Paul Andreu sebesar 9.000.0000 penumpang 
per tahun dengan pembagian di setiap sub 
terminal 1 A, 1 B & 1 C masing masing 
3.000.000 penumpang per tahun. 
Karakteristik & Pola Perilaku 
Penumpang 
 Konsep Terminal 1 Bandara Internasional 
Soekarno Hatta yang didedikasikan untuk 
penerbangan khusus domestik di Indonesia 
dengan menggunakan maskapai berbiaya 
operasional rendah memberikan 
karakteristik dan pola perilaku yang cukup 
berbeda dengan beberapa terminal lainnya.  
Data Sekunder terkait karakteristik dan pola 
perilaku penumpang Terminal 1 Bandara 
Internasional Soekarno hatta didapatkan dari 
data record PT Angkasa Pura II (Persero) 
berdasarkan Laporan Passenger Survey 
Report yang dilakukan oleh Konsultan PT 
LAPI Divusi dan Changi Airport Planner 
Engineer pada 11 – 15 Maret 2020 di 
Terminal 1 Bandara Internasional Soekarno 
Hatta.  
Kapasitas dan Alur Kerja Existing 
Terminal 1 
Terminal 1 Bandara Internasional 
Soekarno Hatta mempunyai 3 sub terminal  
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yang terdiri Terminal 1A, 1B dan 1C dengan 
kapasitas yang sama. Alur Kerja operasional 
Terminal 1 Bandara Internasional Soekarno 
Hatta mempunyai alur yang sama pada setiap 
sub terminalnya. Jumlah dan lokasi 
penempatan fasilitas pemrosesan operasional 
(processor) yang ada pada setiap sub terminal 
juga memiliki kesamaan dalam bentuk 
fasilitas dan jumlahnya. Waktu pemrosesan 
yang dimiliki setiap fasilitas juga bervariasi. 
Jumlah Penumpang Pada Jam Puncak 
(Peak Hours Passengers) 
Implementasi Konsep Dynamic 
Capacity 
Analisis Kapasitas Fasilitas 
Pemrosesan Operasional Existing 
Dari analisis kapasitas setiap processor 
baik pada keberangkatan (departure) 
maupun kedatangan (arrival)  didapatkan 
nilai kapasitas dari beberapa processor masih 
di bawah nilai jumlah penumpang existing 
pada jam puncak. Kapasitas terkecil dengan 
nilai sebesar 188 penumpang per jam atau 
jika dihitung dengan menggunakan rasio yang 
telah ditentukan pada analisis jam  puncak 
(peak hours) sebesar 0,022% akan didapat 
nilai kapasitas per tahunnya 940.000 
penumpang sehingga pada processor ini akan 
terjadi bottleneck. Bottleneck yang 
dampaknya penumpukan jumlah penumpang 
dengan antrean yang cukup panjang sehingga 
akan menurunkan tingkat kenyamanan 
penumpang pada terminal. 
dynamic capacity
Jumlah penumpang tertinggi terjadi pada 
tahun 2018 sehingga dalam proses analisis 
untuk penentuan jam puncak (peak hour) 
yang digunakan dalam acuan permintaan 
(demand) jumlah penumpang yang dapat 
diakomodir dengan menggunakan konsep 
. 2018 jumlah penumpang 
Sub Terminal 1C yang terdata mencapai 
12.138.841 penumpang sehingga rasio antara 
jumlah penumpang pada jam puncak dengan 
jumlah penumpang pada tahun tersebut 
0,022% seperti dijelaskan dalam hasil 
hitungan pada Lampiran 1. Lonjakan 
penumpang setiap tahun pada terminal 1 
Bandara Internasional Soekarno Hatta hingga 
mencapai 3 kali dari kapasitas yang ada 
sehingga ditentukan target peningkatan 
kapasitas menjadi 3 kali dengan 
menggunakan rasio yang telah ditentukan 
sebelumnya. Target kapasitas yang akan 
dicapai menjadi 9.000.000 penumpang per 
tahun dengan rasio terhadap jam puncak 
0,022% sehingga didapat nilai jumlah 
penumpang pada jam puncak 1.980 
penumpang per jam. Nilai target peningkatan 
kapasitas menjadi 1.980 penumpang per jam 
akan digunakan sebagian dasar acuan 
penentuan kapasitas pada setiap processor 
yang ada di Terminal 1 Bandara Internasional 
Soekarno Hatta. 
Analisis
 peak hours (




konsep kapasitas dinamis dengan beberapa 
variabel yang mempengaruhi proses 
analisisnya meliputi Identifikasi Perilaku 
Penumpang, Waktu Pemrosesan yang dimiliki 
setiap fasilitas, Jumlah Fasilitas yang 
disediakan, Antrean Penumpang yang terjadi 
dan Ruang yang dibutuhkan untuk sirkulasi, 
proses dan menunggu. Selain itu, beberapa 
asumsi dan batasan digunakan dalam proses 
analisisnya antara lain : (1) Kapasitas dan 
pergerakan pada sisi udara diasumsikan tetap 
dan tidak mempengaruhi peningkatan 
kapasitas di dalam terminal; (2) Jumlah 
pengunjung (visitor) yang mengantar 
dan/atau menjemput penumpang 
diasumsikan 2 (dua) orang; (3) Asumsi waktu 
terjadinya ∆t) selama 60 menit; 
(4) Rasio jumlah penumpang yang mengambil 
bagasi saat berada di area baggage claim 50%;
 (5)  Terminal  1  Bandara  Internasional 
Soerkarno Hatta adalah terminal yang 
diperuntukkan untuk penerbangan domestik 
sehingga pesawat digunakan tipe 
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Gambar 3. Analisis Perhitungan Kapasitas Existing Terminal 1 CGK pada Area Keberangkatan 
 
 
Gambar 4. Analisis Perhitungan Kapasitas Existing Terminal 1 CGK pada Area Kedatangan 
 
Analisis Peningkatan Kapasitas 
Fasilitas Pemrosesan Operasional 
Existing 
Perhitungan peningkatan kapasitas 
dilakukan dengan beberapa cara terkait 
perubahan nilai nilai pada variabel yang 
mempengaruhi konsep dynamic capacity. 
Pada perhitungan yang telah dianalisis ini 
didapat nilai kapasitas per jamnya hingga 3 
kali lipat dari kondisi existing dengan 
kapasitas terkecil yang diambil 2.018 
penumpang per jam dan jika dilihat dari 
jumlah penumpang per tahun dengan rasio 
0,022% didapat kapasitas 9.172.727 
penumpang untuk setiap sub terminal 1 
Bandara Internasional Soekarno Hatta. Nilai 
kapasitas digunakan yang paling kecil 
dikarenakan untuk meminimalkan 
kemungkinan terjadinya bottleneck  jam 
CL : 40 m A : 90 m
SP : 1.5 D : 2800 pax/hours SP : 1.5
BC : 2 unit SEC : 3 unit
D : 640 pax/hours PT : 2160 pax/hours




D : 1286 pax/hours





puncak (peak hours) terjadi sehingga tidak 
menimbulkan dampak antrean yang panjang 
dan penumpukan penumpang pada salah satu 
processor. 
 
Gambar 5. Analisis Perhitungan  Peningkatan Kapasitas Existing Terminal 1 CGK pada Area Keberangkatan 
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Tabel 2. Komparasi Kondisi Existing dan Peningkatan Kapasitas 
 
No Fasilitas Pemrosesan 
(Processor) 
Kondisi Existting Peningkatan Kapasitas 
Area Keberangkatan (Departure) 
1 Aula Keberangkatan 
(Departure Hall) 
• Luas : 1.918 m2 
• Dwell time penumpang : 15 menit 
• Dwell time pengunjung : 30 menit 
• LOS optimum 
• Jumlah tempat duduk sesuai existing 
• Kapasitas : 1.189 penumpang/jam 
• Luas : 1.828 m2 
• Dwell time penumpang : 12 menit 
• Dwell time pengunjung : 20 menit 
• LOS sub optimum 
• Jumlah tempat duduk dikurangi 5% dari 
existing 
• Kapasitas : 2.068 penumpang/jam 
2 Pemeriksaaan 
Keamanaan 1 (Security 
Check Point 1) 
SCP 1 (Baggage) 
• Luas SCP 1 : 120 m2 
• LOS Optimum 
• Jumlah unit : 3 unit 
• Waktu Pemrosesan : 60 detik 
• Kapasitas : 272 penumpang/jam 
SCP 1 (Baggage) 
• Luas SCP 1 : 200 m2 
• LOS sub Optimum 
• Jumlah  unit : 10 unit 
• Waktu Pemrosesan : 45 detik 
• Kapasitas : 1.050 penumpang/jam 
SCP 1 (No Baggage) 
• Luas SCP 1 : 15 m2 
• LOS Optimum 
• Jumlah unit : 2 unit 
• Waktu Pemrosesan : 45 detik 
• Kapasitas : 172 penumpang/jam 
SCP 1 (Baggage) 
• Luas SCP 1 : 120 m2 
• LOS Optimum 
• Jumlah unit : 3 unit 
• Waktu Pemrosesan : 30 detik 
• Kapasitas : 1.002 penumpang/jam 
3 Check in Area (Counter & 
Self Check in) 
Check in Counter 
• Luas : 1.007 m2 
• LOS optimum 
• Jumlah Fasilitas : 20 unit 
• Waktu Pemrosesan : 90 detik 
• Kapasitas : 1.471 penumpang/jam 
Check in Counter 
• Luas : 1.208 m2 
• LOS sub optimum 
• Jumlah Fasilitas : 20 unit 
• Waktu Pemrosesan : 90 detik 
• Kapasitas : 1.606 penumpang/jam 
Self Check in 
• Luas : 24 m2 
• LOS optimum 
• Jumlah Fasilitas : 8 unit 
• Waktu Pemrosesan : 60 detik 
• Kapasitas : 496 penumpang/jam 
Self Check in 
• Luas : 24 m2 
• LOS sub optimum 
• Jumlah Fasilitas : 8 unit 
• Waktu Pemrosesan : 60 detik 
• Kapasitas : 620 penumpang/jam 
4 Pemeriksaan Boarding 
Pass (Boarding Pass 
Checking) 
• Luas : 68 m2 
• LOS optimum 
• Jumlah Fasilitas : 1 unit 
• Waktu Pemrosesan : 30 detik 
• Kapasitas : 188 penumpang/jam 
• Luas : 200 m2 
• LOS sub optimum 
• Jumlah Fasilitas : 5 unit 
• Waktu Pemrosesan : 10 detik 
• Kapasitas : 2.035 penumpang/jam 
5 Pemeriksaaan 
Keamanaan 2 (Security 
Check Point 2) 
• Luas : 760 m2 
• LOS optimum 
• Jumlah Fasilitas : 5 unit 
• Waktu Pemrosesan : 30 detik 
• Kapasitas : 1.233 penumpang/jam 
• Luas : 1.050 m2 
• LOS sub optimum 
• Jumlah Fasilitas : 5 unit 
• Waktu Pemrosesan : 18 detik 
• Kapasitas : 2.050 penumpang/jam 
6 Boarding Lounge & Gate • Luas : 3.027 m2 
• LOS optimum 
• Jumlah tempat duduk sesuai dengan 
existing 








• Luas : 3.027 m2 
• LOS sub optimum 
• Jumlah tempat duduk dikurangi 10% 




No Fasilitas Pemrosesan 
(Processor) 
Kondisi Existting Peningkatan Kapasitas 
Area Kedatangan (Arrival) 
1 Pengambilan Bagasi 
(Baggage Claim) 
Baggage Claim (L Shape) 
• Panjang Conveyor Belt : 40 m 
• LOS optimum 
• Waktu Okupansi bagasi : 20 menit 
• Jumlah Conveyor : 2 unit 
• Kapasitas : 640 penumpang/jam 
Baggage Claim (L Shape) 
• Panjang Conveyor Belt : 40 m 
• LOS optimum 
• Waktu Okupansi bagasi : 20 menit 
• Jumlah Conveyor : 2 unit 
• Kapasitas : 640 penumpang/jam 
Baggage Claim (U Shape) 
• Panjang Conveyor Belt : 90 m 
• LOS optimum 
• Waktu Okupansi bagasi : 20 menit 
• Jumlah Conveyor : 3 unit 
• Kapasitas : 2160 penumpang/jam 
Baggage Claim (U Shape) 
• Panjang Conveyor Belt : 90 m 
• LOS optimum 
• Waktu Okupansi bagasi : 20 menit 
• Jumlah Conveyor : 3 unit 
• Kapasitas : 2.160 penumpang/jam 
 Aula Kedatangan (Arrival 
Hall) 
• Luas : 1.945 m2 
• Dwell time penumpang : 15 menit 
• Dwell time pengunjung : 30 menit 
• LOS optimum 
• Jumlah tempat duduk sesuai existing 
• Kapasitas : 1.286 penumpang/jam 
• Luas : 1.945 m2 
• Dwell time penumpang : 10 menit 
• Dwell time pengunjung : 20 menit 
• LOS sub optimum 
• Jumlah tempat duduk sesuai existing 
• Kapasitas : 2.311 penumpang/jam 
Dari Tabel 2 disampaikan bahwa beberapa 
luasan pada fasilitas pemrosesan mengalami 
beberapa perubahan. Perubahan luasan 
meliputi; 















120 m2 200 m2 
Check in Area 
(Counter & Self 
Check in) 










760 m2 1.050 m2 
Boarding 
Lounge & Gate 




1.945 m2 1.945 m2 
 
Pengurangan waktu pemrosesan dalam 
meningkatkan keluaran  (throughput) fasilitas 
pemrosesan telah mempertimbangkan aspek 
keselamatan dan keamanan baik dari segi 
penumpang dan bandara. Batas mempercepat 
waktu pemrosesan ini masih dalam standar 
pelayanan yang ada dalam ADRM 11th dan 
PM 178 Tahun 2015. 
Level of service yang diturunkan dalam 
proses implementasi konsep dinamis di 
Terminal 1 Bandara Internasional Soekarno 
Hatta ini tidak mengurangi tingkat layanan 
secara signifikan dan masih dalam batas Level 
of Service yang optimum sesuai standar dalam 
ADRM 11th tahun 2019 
Alur Proses Operasional dalam konsep 
dinamis ini tidak mengalami perubahan dan 
masih menggunakan alur operasional 
existing, Konsep dinamis ini lebih 
menekankan pada percepatan processing 
time pada fasilitas pemrosesan sehingga 
meningkatkan keluaran (througput) yang 
efeknya akan meningkatkan kapasitas. 
Apabila dilakukan perubahan alur seperti 
peniadaan SCP 1 hingga menurunkan tingkat 
sensivitas WTMD pada pemeriksaan 
sebenarnya mempengaruhi fasilitas 
pemrosesan setelahnya. Hal ini dikarenakan 
distribusi penumpang pada fasilitas 
pemrosesan ini (SCP 1) akan menjadi lebih 
banyak yang akan menimbulkan bulk 
distribution pada fasilitas setelahnya 
sehingga perhitungan dan analisis kapasitas 
dinamis perlu di kembali. Perbandingan 
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antara kondisi existing dan kondisi setelah 
dilakukan peningkatan kapasitas 
menggunakan konsep kapasitas dinamis ini 
dijelaskan dalam Lampiran 2 dengan 




Berdasarkan hasil analisis dan 
perhitungan hasil penelitian Peningkatan 
Kapasitas Terminal dengan Menggunakan 
Konsep Dynamic Capacity menghasil 
beberapa kesimpulan sebagai berikut:  
(1) Percepatan waktu pemrosesan menjadi 
variabel yang perlu diperhatikan dikarenakan 
semakin cepat waktu pemrosesan pada 
fasilitas pemrosesan, kapasitas yang 
dihasilkan akan semakin meningkat. (2) Pola 
perilaku penumpang (passenger behavior) di 
Terminal 1 Bandara Internasional Soekarno 
Hatta yang meliputi jumlah penumpang yang 
membawa koper/bagasi, jumlah dan dwell 
time pengunjung yang mengantar dan/atau 
menjemput,  dan persentase jumlah 
penumpang yang menggunakan layanan self 
check in memberikan pengaruh dalam 
penggunaan waktu pada proses operasional 
(processing time), ruang yang diberikan 
(space), jumlah antrean yang terjadi 
(passenger queueing) dan jumlah fasilitas 
(number of facilities) yang dibutuhkan;  
(2) Kapasitas dan alur kerja pada kondisi 
existing Terminal 1 Bandara Internasional 
Soekarno Hatta telah mengalami overcapacity 
pada tahun 2016 hingga 2018 dengan 
lonjakan penumpang yang terjadi hingga 3 
kali kapasitas yang ada. Bottleneck terjadi 
pada area pemeriksaan keamaanan ke 1 dan 
pemeriksaan Boarding Pass. Dari data jumlah 
penumpang pada jam puncak (peak hours) 
yang pernah terjadi di Terminal 1 Bandara 
Internasional Soekarno Hattae didapatkan 
jumlah penumpang pada jam puncak (peak 
hours) 1.980 penumpang per jam dengan 
rasio per tahunnya 0.022% sehingga jumlah 
penumpang per tahun sebesar 9.000.000 
penumpang atau sebanyak 3 kali dari 
kapasitas existing terminal. Nilai ini 
digunakan sebagai target peningkatan 
kapasitas Terminal 1 Bandara Internasional 
Soekarno Hatta;  
(3) Dari analisis perhitungan kapasitas 
terhadap kondisi existing pada sub Terminal 1 
Bandara Internasional Soekarno Hatta 
didapatkan dua titik fasilitas pemeriksaan 
(processor) yang memiliki nilai kapasitas yang 
kecil dan menjadi bottleneck sistem 
operasional terminal yaitu Pemeriksaaan 
Keamanan 1 (Security Check Point 1) dan 
Boarding Pass Check. Sedangkan  nilai 
kapasitas pada jam puncak (peak hours) pada 
setiap processor berturut turut: (a) Pada Area 
Keberangkatan : Departure Hall : 1.198 
penumpang/jam, Secuity Check Point 1 : 444 
penumpang/jam, Check in area : 1.967 
penumpang/jam, Boarding Pass Check : 188 
penumpang/jam, Security Check Point 2 : 
1.233 penumpang/jam dan Boarding Lounge : 
1.577 penumpang/jam; (b) Pada Area 
Kedatangan : Baggage Claim Area : 2.800 
penumpang/jam dan Arrival Hall : 1.286 
penumpang/jam; (4) Implementasi konsep 
Dynamic Capacity dengan 
mempertimbangkan keseimbangan kapasitas 
guna meminimalkan terjadinya bottleneck 
dan target peningkatan kapasitas existing 
menjadi 3 kali dengan nilai kapasitas pada jam 
puncak (peak hours) pada setiap processor 
berturut turut: (a) Pada Area Keberangkatan : 
Departure Hall : 2.068 penumpang/jam, 
Secuity Check Point 1 : 2.052 penumpang/jam, 
Check in area : 2.226 penumpang/jam, 
Boarding Pass Check : 2.035 penumpang/jam, 
Security Check Point 2 : 2.050 penumpang/jam 
dan Boarding Lounge : 2.018 
penumpang/jam; (b) Pada Area Kedatangan:  
Baggage Claim Area : 2.800 penumpang/jam 
dan Arrival Hall : 2.311 penumpang/jam; (5) 
Peningkatan Kapasitas yang didapatkan dari 
konsep Dynamic Capacity pada setiap sub 
terminal 1 Bandara Internasional Soekarno 
Hatta dari 3.000.000 penumpang/tahun 
menjadi 10.090.000 penumpang/tahun. 
Kapasitas ini didapatkan dari kapasitas 
terkecil yang didapatkan dari perhitungan 
analisis kapasitas pada setiap processor 
dengan nilai 2.018 penumpang/jam pada 
processor boarding lounge & gates. Dengan 
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nilai rasio kapasitas peak hours dengan 
kapasitas tahunan 0.022% sehingga 
peningkatan kapasitas menjadi 10.090.000 
penumpang/tahun; (6) Peningkatan 
Kapasitas dapat dilakukan dengan 
mengidentifikasi perilaku penumpang 
sehingga didapatkan karakteristik 
penumpang yang dapat digunakan dalam 
analisis perhitungan yang lebih detail. 
 
SARAN  
Adapun saran yang perlu diperhatikan 
bagi penelitian selanjutnya yaitu : (a) 
Melakukan survei secara langsung terkait 
dengan perilaku dan karakteristik 
penumpang sehingga didapatkan data yang 
dapat digunakan sebagai analisis perhitungan 
komprehensif; (b) Melengkapi analisis 
kapasitas sisi udara sehingga didapatkan 
keseimbangan kapasitas yang integrasi antara 
hulu dan hilir operasional bandara; (c) 
Melengkapi referensi dan metode penentuan 
penumpang pada jam puncak dengan 
pendekatan teknologi yang diharapkan dapat 
mempermudah dalam proses penentuan 
jumlah penumpang pada jam puncak. Selain 
itu dalam pengoperasiannya diharapkan PT 
Angkasa Pura II (Persero) dapat 
menggunakan metode ini sehingga senantiasa 
dapat melakukan pemutakhiran data terkait 
jumlah penumpang yang ada di Bandara 
Internasional Soekarno Hatta; (d) Jika tidak 
dilakukan penambahan fasilitas dan 
peningkatan kemampuan fasilitas dalam 
implementasi Konsep Dynamic Capacity, 
maka akan terjadi penambahan jumlah 
penumpang dalam antrean yang 
mengakibatkan tingkat layanan akan 
berkurang dan beberapa dampak lainnya, 
sehingga perlu dilakukan tinjauan yang lebih 
komprehensif saat penambahan dan 
peningkatan kemampuan tidak dilakukan. 
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No Metode Lokasi Jumlah Penumpang pada Jam Puncak 
2014 2015 2016 2017 2018 2019 







T1 A 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 
T1 B 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500 







T1 A 842 1.147 840 978 736 1.029 732 1.001 769 1.000 502 827 
T1 B 1.326 1.692 1.208 1.407 1.330 1.327 1.269 1.254 1.134 1.089 787 666 





T1 A 1.428 1.349 1.140 1.076 1.336 1.261 1.425 1.443 1.538 1.482 1.236 1.166 
T1 B 2.005 1.894 1.638 1.547 1.573 1.486 1.473 1.415 1.415 1.372 1.163 908 
T1 C 1.198 1.132 1.415 1.337 1.600 1.511 2.531 1.629 2.877 1.841 1.090 650 
4 Metode 
Busy Day 
T1 A 1.666 1.389 1.330 1.108 1.558 1.298 1.304 1.155 1.528 1.299 1.272 836 
T1 B 2.340 1.950 1.912 1.593 1.836 1.530 1.236 1.410 1.372 1.219 970 1.035 
T1 C 1.398 1.165 1.651 1.376 1.867 1.556 2.275 1.747 2.634 1.918 668 1234 
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 Kondisi Existing Peningkatan Kapasitas 
1 Departure Hall 
  




Lokasi penempatan fasilitas pemrosesan pada sub terminal 1 C yang layoutnya sama 
dengan beberapa sub terminal lainnnya.  
 
Lampiran 2. Tabel Perbandingan Layout  Existing dan Kondisi setelah peningkatan kapasitas 
Terminal 1 Bandara Internasional Soekarno Hatta 
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 Kondisi Existing Peningkatan Kapasitas 
 Luasan area departure hall existing 
sebesar  1.918 m2 
Pengurangan area dikarenakan 
penambahan luasan untuk area 
pemeriksaan keamanan ke 1 dan Self 
Check in menjadi 1.828 m2 
2 Security Check Point 1 
 
  
 Luasan area pemeriksaan keamanaan ke 1 
untuk penumpang yang membawa bagasi 
dan tidak membawa bagasi sebesar 135 
m2 
Penambahan area untuk menyediakan 
area unit SCP dan penambahan area untuk 
antrean penumpang menjadi 320 m2 
3 Check in Area 
 
  
 Luasan area check in counter 1.007 m2 
dan self check in 24 m2 
Penambahan area  untuk antrean 
penumpang pada check in counter 
menjadi 1.208 m2 dengan mengurangi 
area sirkulasi penumpang. 
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 Kondisi Existing Peningkatan Kapasitas 
4 Boarding Pass Check 
 
  
 Luasan area pemeriksaan boarding pass 
sebesar 68 m2 
Penambahan area pemeriksaaan boarding 
pass untuk menyediakan area autogate 
dan area antrean penumpang menjadi 
200 m2. 




Luasan area pemeriksaan keamanaan ke 
2 sebesar 760 m2 
Penambahan area pemeriksaaan 
keamanaan ke 2 untuk menyediakan area 
Automated Tray Return System (ATRS) 
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 Kondisi Existing Peningkatan Kapasitas 




Luasan keseluruhan area boarding 
lounge sebesar 3.027 m2 
Tidak ada penambahan area pada 
boarding lounge hanya penurunan tingkat 
layanan dan pengurangan jumlah kursi 
yang disediakan  
7 Baggage Claim Area 
 
  
 Panjang , tipe dan jumlah conveyor belt 
pada area bagage claim meliputi: 
• Tipe U Shape dengan panjang 90 m 
berjumlah 3 unit 
• Tipe L Shape dengan panjang 40 m 







Tidak ada penambahan jumlah unit 
conveyor belt pada area baggage claim. 
49 
 
 Kondisi Existing Peningkatan Kapasitas 
8 Arrival Hall 
 
  
 Luasan area arrival hall sebesar 1.945 m2 Tidak ada penambahan area pada arrival 
hall akan tetapi dilakukan penambahan 
area diluar arrival hall.  
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